



	 El	 escrito	 identifica	 los	 elementos	
que	caracterizan	 la	obtención	y	generación	
de	carga	efectiva	para	el	sector	transporta-
dor	 terrestre	 carretero	 en	 Colombia.	 La	
consolidación	 del	 mercado	 de	 carga	 dista	
de	la	pretensión	del	sector	por	conocer		la	
oferta	 generada	 y	 la	 demanda	 obtenida.	 El	




entre	 la	 estructura	 económica	 de	 Colom-
bia	 con	 la	 actividad	 de	 carga,	 y	 finalmente,	
las	 posibilidades	 que	 	 tiene	 el	mercado	 de	






	 Circuitos	 de	 transporte	 de	 carga	
por	 carretera;	 obtención	 y	 generación	 de	
carga;	 transporte	 terrestre	 por	 carretera;	
mercado	 de	 carga	 de	 transporte	 terrestre;	
política	industrial	de	carga	por	carretera.
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GENERACIÓN EFECTIVA DE CARGA PARA EL SECTOR TRANSPORTADOR
TERRESTRE CARRETERO EN COLOMBIA
Abstract
	 This	 paper	 identifies	 the	 elements	
that	 characterize	 the	 collection	 and	 genera-
tion	of	effective	cargo	for	the	road	transport	
sector	in	Colombia.		The	consolidation	of	the	
cargo	 market	 is	 at	 an	 appreciable	 distance	
from	the	place	claimed	by	 the	sector	 regar-
ding	 the	 generated	 supply	 and	demand	ob-
tained.	The	 sectorial	 analysis	 first	 establishes	
the	 international	 conditions	 in	which	 supply	
and	demand	in	the	transport	sector	develop	
effectively.	 Second,	 the	 analysis	 explores	 the	
correlation	between	the	economic	structures	
of	 Colombia	with	 the	 cargo	 activity,	 and	 fi-
nally,	 it	 discusses	 the	market	 possibilities	 for	
the	road	cargo.	One	of	the	major	observed	




	 Circuits	 of	 cargo	 transportation	
by	 road;	 Obtainment	 and	 load	 generation;	
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Introducción
	 El	 sector	 transportador	 de	 carga	




no	 ha	 podido	 aprovechar	 la	 complementa-
riedad	 de	 dicha	 relación.	 El	 análisis	 sectorial	
existente	 en	 la	 materia,	 no	 necesariamente	















	 El	 no	 disponer	 de	 información	 per-
tinente	 con	 respecto	 al	 comportamiento	de	
la	 actividad,	 la	 industria	 y	 el	 sector,	 impide	























máticas	 de	 la	 actividad	 transportadora	 de	
carga	conlleva	a	considerar :	1.	La	estructura	
del	 sector	 transportador	 internacional	 de	
carga	 terrestre	 por	 carretera	 y	 sus	 impac-
tos	 en	 el	 país;	 2.	 La	 estructura	 económica	





supera	 a	 la	 propia	 propuesta	 investigativa,	
debido	a	las	problemáticas	que	se	presentan.	
1. Estructura internacional del
sector transportador de carga
frente al terrestre carretero
en Colombia.
 
	 La	 orientación	 dada	 por	 el	 Estado	
colombiano	 para	 el	 sector	 transportador	
ha	 girado	 en	 torno	 a	 la	modernización	 del	









portantes	 de	 la	 dinámica	 comercial.	 Señala	
Ospina	(2004:	25)	que:
El	transporte	de	carga	por	carretera	se	









miones.	 Las	 empresas	 más	 organizadas	
están	 agrupadas	 en	 asociaciones	 gre-
miales,	 los	 camioneros	 en	 asociaciones	
de	 propietarios	 y	 algunos	 generadores	
participan	 en	 el	 Consejo	 de	 Usuarios.	
Las	asociaciones	gremiales	de	las	cuales	
hacen	parte	las	empresas	del	sub-sector	
incluyen:	 la	 Federación	 Colombiana	 de	
Transportadores	 de	 Carga	 por	 Carre-
tera	 (COLFECAR);	 la	 Asociación	 Na-
cional	de	Empresas	Transportadoras	de	
Carga	 por	 Carretera	 (ASECARGA);	 y	
la	 Federación	 de	 Empresas	Transporta-
doras	 de	 Carga	 de	 Colombia	 (FEDE-
TRANSCOL).	 Los	 propietarios	 por	 su	







Inicialmente,	 sólo	 se	 refería	 a	 temas	de	
transporte	de	carga,	pero	recientemente,	
está	analizando	temas	de	logística.
	 El	 ingreso	 de	 varios	 agentes	
económicos,	 con	 exigencias	 diversas	 para	
quienes	 participan	 en	 la	 actividad	 trans-
portadora	de	carga	 terrestre,	ha	 terminado	
por	 preterir	 los	 debates	 sobre	 estructura,	
equipos	 e	 infraestructura,	 y	 los	 ha	 concen-
trado	única	y	exclusivamente	en	la	oferta	del	
parque	 automotor.	 Sin	 embargo,	 el	 avance	
en	 dicho	 punto,	 solo	 ha	 servido	 para	 acre-
centar	 las	 problemáticas	 de	 un	 sector	 con	
dificultades	 para	 responder	 a	 las	 exigencias	
internacionales.	 En	 esa	 dirección,	 se	 orienta	
Echeverry	et	al.	(1999:11):
Existe	 desde	 hace	 años	 la	 propuesta	
de	crear	una	bolsa	de	transporte	en	las	
principales	ciudades	del	país,	que	ha	sido	
planteada	 nuevamente	 en	 el	 escenario	
del	 Taller	 de	 regulación.	 Este	 tipo	 de	
institución	 daría	mayor	 claridad	 al	 fun-
cionamiento	del	mercado	y	le	proveería	
información	 que	 en	 este	momento	 es	
insuficiente	y	confusa,	tanto	de	oferta	y	
demanda	 como	 de	 normatividad.	 Adi-
cionalmente,	 mejoraría	 la	 calidad	 del	
servicio	y	la	seguridad	de	la	carga,	en	la	
medida	en	que	en	la	bolsa	sería	posible	











rando	 dificultades	 adicionales.	 El	 aumento	
del	 parque	 automotor	 perteneciente	 a	 las	
mismas	 empresas	 generadoras	 de	 carga,	 ha	
restringido	el	trabajo	en	el	sector	de	mane-
ra	 asociada	 o	 inter-gremial.	 Señala	 Cerda	
(2009:11):















da	 lugar	 al	 termino	 accesibilidad,	 como	
un	concepto	relativo	entre	la	distancia	y	
su	propia	superación,	y	que	hace	posible	
la	 interacción	 social	 facilitado	 el	 enlace	
entre	 actividades	 localizadas	 sobre	 un	
cierto	 territorio.	 Por	 esta	 última	 razón,	







cia	 relativa	 que	 estos	 van	 redefiniendo	
mediante	la	velocidad.
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	 La	 articulación	 entre	 los	 diferentes	
sectores	de	manera	directa	o	por	condicio-
nes	 propias	 de	 la	 actividad,	 implica	 para	 las	
transportadoras	 de	 carga	 la	 revisión	 de	 su	

















de	 comercio,	 la	 estructura	 industrial	 y	
los	ingresos	de	los	factores.	Por	esto,	las	
relaciones	entre	el	comercio	y	el	trans-
porte	 de	 mercancías,	 desde	 principios	
de	 los	noventa,	 se	han	visto	reforzadas	
por	los	procesos	de	integración.	La	efi-






	 El	 aparente	 esfuerzo	 por	 com-
plementar	 diversas	 actividades	 y	 relacio-
nes	 vinculadas	en	el	 sector	por	 la	 vía	de	 la	
competencia	 y	 los	 precios	 de	 mercado,	 ha	
implicado	en	sí,	que	este	no	puede	compe-
tir	bajo	condiciones	de	mercado;	desafío	que	
implica,	 para	 que	 el	 sector	 no	 desaparezca,	
explorar	el	articularse	a	costa	de	 reducir	 la	
estructura	asociativa	o	gremial	que	los	carac-
teriza.	 La	 disminución	 de	 los	 precios	 (fletes)	
es	 el	 punto	 álgido	del	 debate	para	 el	 sector	











la	 brecha	 física	 a	 cubrir	 debe	 contem-
plar	 los	 procesos	 económicos	 y	 socia-
les	 que	 cada	 país	 pretende	 desarrollar	




mejorar	 los	 caminos	 por	 donde	 éstas	





	 El	 sector	 transportador	 de	 carga	








directrices	 internacionales,	 termina	 siendo	
considerada	 por	 el	 Estado	 y	 los	 patrones	
económicos	 internacionales,	 como	 de	 asis-
tencia	 o	 subsistencia.	 Proponen	 Sánchez	 &	
Wilmsmeier	(2005:19):
Conforme	 que	 a	 partir	 de	 simples	
diferencias	 en	 los	 costos	 promedio	 de	
transporte	 no	 es	 recomendable	 sacar	
conclusiones	 prematuras	 sobre	 la	 efi-
ciencia	del	sistema,	ello	no	impide	notar	
que	existen	áreas	donde	 los	gobiernos	
pueden	 contribuir	 a	 una	 reducción	 de	
los	costos	y	una	mejora	del	sistema	de	
transporte.	 Para	 poder	 aprovechar	 al	
máximo	 las	 economías	 de	 escala,	 por	
ejemplo,	 haría	 falta	 permitir	 la	 combi-
nación	 de	 servicios	 de	 transporte	 na-
cional,	 regional,	 e	 internacional,	 lo	 cual	
en	 la	 actualidad	 está	prohibido	para	 el	
cabotaje	 marítimo.	 También	 conviene	
una	 cooperación	 regional	 y	 la	 especia-
lización	y	concentración	de	operaciones	
portuarias,	facilitando	el	uso	de	puertos	
extranjeros	 a	 través	 de	 inversiones	 en	
infraestructura	 terrestre	 y	 facilitación	
aduanera.	 Se	 confirma	que	 fomentar	e	
incentivar	la	competencia	reduce	el	cos-
to	del	transporte,	como	también	lo	hace	
de	 forma	 significativa	 la	 participación	
privada	en	las	inversiones	y	operaciones	
portuarias.
	 La	estructura	 internacional	del	 sec-
tor	 plantea	 a	 las	 asociaciones	 y	 gremios	 el	
diseñar	 alternativas	 que	 converjan	 en	 la	 di-
rección	 internacional	que	expone	el	Estado.	
Es	 evidente,	 que	 los	 llamados	 a	 la	 revisión	
de	 los	precios	de	 los	fletes,	 la	reducción	en	




tor.	 La	 endeble	 estructura	 asociativa	 y	 gre-
mial	no	ha	acometido	 la	 revisión	de	dichos	
frentes	de	manera	estructural,	y	tampoco	ha	









inciden	 de	manera	 diferente	 sobre	 los	







En	 concreto,	 los	 costos	 de	 transporte	
de	Colombia	se	sitúan	entre	los	costos	
exhibidos	 por	 países	 como	Paraguay	 y	
Bolivia	 y	 son	nítidamente	mayores	que	
los	 enfrentados	 por	 las	 economías	 del	
Cono	Sur.	En	este	sentido,	cabe	subrayar	
que	 las	 desventajas	 en	 concepto	 de	
costos	de	transporte	pueden	erosionar	
ventajas	 en	 términos	 de	 preferencias	
arancelarias	 conseguidas	 a	 través	 de	
acuerdos	comerciales.
	 El	desafío	del	sector	radica	precisa-
mente	 en	 conducir	 las	 negociaciones	 de	 la	
actividad	en	el	marco	de	las	prerrogativas	de	
los	mercados	y	 las	condiciones	que	para	su	











directa	 con	 el	 territorio:	 la	 producción	
cuenta	 con	 lugares	 precisos	 de	 locali-
zación,	 las	necesidades	se	generan	y	se	
satisfacen	 en	 localizaciones	 diferencia-
das,	hasta	 los	propios	viajes	 imaginados	
y	 no	 realizados	 están	 situados	 en	 el	
territorio,	 entre	 lugares	 más	 o	 menos	
fácilmente	articulables	en	 función	de	 la	
configuración	territorial	de	las	redes,	de	
los	 medios	 disponibles	 y	 de	 la	 posibi-
lidad	de	acceso	a	ellos	y	de	las	propias	
representaciones	 del	 territorio.	 De	 lo	
dicho	 se	 desprende	 que	 el	 transporte	
puede	ser	interpretado	de	similar	mane-
ra	como	hemos	hecho	con	el	territorio,	
en	 tanto	 productor-producido	 y	 como	
condición-resultado.	 Esto	 implica	 situar	
cada	 intervención	 en	 transporte	 (de	
cualquier	tipo)	en	el	proceso	histórico-
territorial.	Cada	una	de	estas	 interven-
ciones	 puede	 ser	 considerada	 como	




	 Es	 inminente	 la	 salida	 de	 varias	
asociaciones	 de	 transportadores	 de	 carga	
terrestre	 y	 el	 afianzamiento	 de	 la	 actividad	
informal,	 pero	 dirigida	 o	 regulada	 por	 los	




crisis	 del	 sector	 no	 se	 resuelve	 a	 través	 de	
iniciativas	dirigidas	de	manera	unilateral.	Son	
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genera	 tensiones	 por	 los	 fletes	 entre	
los	 diferentes	 actores:	 los	 generadores	




establecer	 un	 costo	mínimo	 por	 tone-
lada	por	ruta	para	regular	las	relaciones	
entre	 las	 empresas	 y	 los	 propietarios,	
con	aplicación	obligatoria	por	parte	de	
las	 empresas	 y	 los	 generadores,	 pero	
esta	decisión	no	ha	sido	bien	acogida	ni	
por	las	empresas	ni	por	los	generadores	
ya	 que	 tradicionalmente	 los	 fletes	 en	
esta	actividad	se	rigieron	por	las	condi-
ciones	del	mercado.	
	 En	 la	 discusión	 planteada	 por	 las	
asociaciones	 y	 gremios	 transportadores	 de	
carga	 no	 está	 contemplando	 el	 papel	 que	
cumplen	 otros	 sectores	 en	 la	 actividad.	 La	
evaluación	 hecha	 por	 los	 agremiados,	 no	
establece	 todos	 los	 componentes	que	con-
vergen	para	explicar	la	actividad	transporta-
dora.	La	estructura	del	sector	ha	tratado	de	
comprenderse	 desde	 el	 punto	 de	 vista	 de	
la	 horizontalidad	 empresarial,	 pero	 poco	 se	
conoce	 con	 respecto	 a	 las	 particularidades	
que	tendría	que	abarcar	de	repensarse	bajo	








Por	 ley,	 el	 transporte	 público	 tiene	 que	
contratarse	 con	 empresas	 establecidas;	
sin	embargo,	en	la	mayoría	de	los	casos,	
las	empresas	solo	son	propietarias	de	un	
reducido	 número	 de	 vehículos,	 por	 lo	
cual	deben	subcontratar	el	 servicio	con	
propietarios	 de	 camiones	 afiliados.	 Un	

























el	 proceso	 de	 especialización	 en	 cada	
uno	 de	 los	 mercados	 regionales.	 Esto	
implica	que	la	producción	de	bienes	se	
concentra	 en	 las	 regiones	 que	 presen-
ten	mayores	ventajas	comparativas,	para	






lladas,	 lo	 que	 significa	 un	 crecimiento	
más	rápido	del	sector	de	servicios.
	 Es	el	propio	 gremio	o	 conjunto	de	
asociaciones	 quienes	 deben	 formular	 una	
propuesta	 estimada	 desde	 la	 conveniencia	







reparaciones	 o	 subvenciones,	 debe	 mostrar	
efectivamente	 las	 condiciones	 de	 mercado	
que	ofrece	para	establecer	algunos	lineamien-
tos	o	políticas	de	apoyo	para	su	estabilización.
2. Análisis sectorial del transporte 
de carga por  carretera frente a la 
estructura económica colombiana.
 









aras	de	 fortalecer	a	 la	actividad	a	 través	de	
los	 gremios.	 El	 sector	 requiere	 de	 un	 análi-
sis	 sobre	 el	 cual	 definir	 las	 oportunidades	
que	están	tan	esquivas.	Argumenta	Martínez	
(2009:169):
La	 aplicación	 de	 la	 nueva	 política	
económica	 al	 sector	 transporte	 es	 el	
resultado,	 en	 lo	 fundamental,	 de	 los	
siguientes	 factores:	 •	 Pérdida	 de	 la	 ca-
pacidad	 de	 inversión	 del	 Estado.	 •	 Es-
tructura	anticuada	y	burocratizada	de	la	
administración	gubernamental	en	varias	
áreas.	 •	 Desarrollo	 del	 sector	 empre-
sarial	 con	 condiciones	 de	 invertir	 en	
el	 sector	 transporte,	 incluso	 asociado	
al	 capital	 foráneo.	 •	 Un	 “clima”	 inter-
nacional	 favorable	 a	 la	 reducción	de	 la	
participación	del	Estado	en	 la	actividad	
económica.
	 La	 estructura	 de	 la	 economía	 co-
lombiana	 está	 representada	 en	 materia	 de	





lo	 que	 reduce	 las	 posibilidades	 de	 acceso	
a	 las	 asociaciones	o	 gremios	que	están	por	
fuera	de	dichos	sectores.	Por	 tanto	 los	sec-








encuentra	 rezagada	 su	 infraestructura	
de	transporte,	y	mal	ubicada	su	industria	
exportadora	 por	 su	 carácter	 medite-
rráneo.	 Esto	 hace	 que	 algunos	 centros	
poblados	 aislados	 sin	 una	 producción	
suficiente	en	 la	 región	que	 lo	contiene	
y	explica,	 corran	el	 riesgo	de	palidecer	
en	un	futuro.
	 El	 indicador	 relacionado	 con	 la	




rario	 pactado	 con	 la	movilidad	 de	 la	 carga	
y	 el	 desconocimiento	 sobre	 las	 característi-
cas,	tipología	y	valor	agregado	que	contiene,	
es	un	elemento	que	debe	 ser	 internalizado	
por	 parte	 de	 las	 empresas	 transportado-
ras.	El	 interés	de	ubicarse	por	encima	de	 la	
disposición	de	carga	al	comprometerse	con	




Algunos	 transportadores	 perciben	 que	
el	problema	en	el	 sector	es	de	costos.	
En	lo	internacional,	manifiestan	su	preo-
cupación	 por	 las	 continuas	 variaciones	
en	 el	 diferencial	 internacional	 de	 los	
mismos,	 que	 dificultan	 su	 comprensión	
del	mercado.	También	afirman	estar	en	
inferioridad	de	condiciones	para	prestar	
el	 servicio	 ante	 competidores	 interna-
cionales	que	enfrentan	menores	costos.	
Sin	 embargo,	 este	 tipo	 de	medidas	 no	
elimina	 el	 diferencial	 de	 costos,	 dado	
por	las	condiciones	de	los	mercados	en	
cada	 país,	 ni	 es	 viable.	 La	 razón	 de	 su	
“no	viabilidad”	es	que	 los	 costos	están	
dados	por	 los	precios	de	una	 serie	de	
insumos	que	 requiere	 la	 actividad.	Una	
tabla	 que	defina	 estos	 costos	 no	 tiene	
la	flexibilidad	necesaria	para	 responder	
a	los	cambios	del	mercado.	Para	poder	
















pero	 no	 necesariamente	 el	 que	 más	 valor	












infraestructura	 y	 su	 pervivencia	 en	 el	
tiempo	o	en	la	implementación	de	una	
normativa.	 En	el	 segundo	caso,	 la	 tem-
poralidad	 expresa	 distinciones	 en	 el	




con	 el	 territorio	 se	 enmarca	 en	 estas	
yuxtaposiciones	de	 tiempos	y,	en	estos	
tiempos	superpuestos,	el	 transporte	es	
re	 significado	 como	 forma-contenido	
re-funcionalizada.















manifiesto	 la	 enorme	 importancia	 del	
transporte	de	 carga	por	 carretera,	 no	
sólo	para	el	resto	del	sector	de	trans-
porte,	 sino	para	 toda	 la	economía.	En	
esta	 perspectiva,	 las	 distorsiones	 que	
afectan	 la	 determinación	 de	 precios	 y	
cantidades	en	el	sector	se	transmiten	a	
otros	productos,	lo	que	indica	la	nece-
sidad	 de	 identificar	 estas	 fallas	 y	 sus	
efectos	 y	 tratar	 de	 eliminar	 aquellas	
que	son	más	nocivas.	Dado	lo	anterior,	
la	regulación	en	el	sector	tiene	un	gran	
interés	 como	 objeto	 de	 estudio	 por	
dos	 razones	 primordiales:	 1)	 la	 regu-
lación	es	un	instrumento	que	el	Estado	
puede	emplear	para	eliminar	distorsio-
nes	 y	 2)	 la	 regulación	 puede	 también	
constituirse	 en	 fuente	 de	 distorsiones	
si	 es	 introducida	 en	 un	 mercado	 que	
funciona	de	forma	adecuada	cuando	no	
está	intervenido.
	 El	 sector	 transportador	 de	 carga	
terrestre	en	Colombia	se	encuentra	a	la	es-
pera	del	establecimiento	de	los	fundamentos	
sobre	 los	cuales	promover	 la	actividad.	 	No	
obstante,	 la	 inexistencia	 de	 una	 estructura	
económica	 y	 de	mercado	 definida,	 a	 la	 par	




de	 carretera	 de	 manera	 sistemática	 pueda	
orientar	 sus	 intereses	 a	 la	 par	 de	 mejorar	
las	 condiciones	 erráticas,	 bajo	 las	 cuales	 se	
afirma	anda	el	 sector.	 Indica	Cipoletta	et	 al.	
(2010:13):
Si	bien	es	importante	mejorar	 los	már-
genes	 de	 competencia	 internacional,	
no	 debe	 dejarse	 fuera	 el	 análisis	 a	 los	
tramos	 internos	 de	 transporte	 y	 a	 los	























compuesta	 por	 el	 usuario,	 la	 empresa	
de	 transporte	 y	 el	 propietario	 del	 ve-
hículo.	 Cada	 uno	 de	 estos	 agentes	 es-
tablece	 sus	 necesidades	 propias	 para	
permanecer	 en	 el	 mercado	 y	 obtener	
un	beneficio	económico	de	la	actividad	





desarrollo	 económico	 del	 sector.	 Uno	
de	 los	principales	problemas	del	 trans-
porte	en	Colombia	es	la	carencia	de	una	
política	 que	 inspire	 y	 oriente	 la	 acción	
del	 Estado	 hacia	 la	 reglamentación	 de	
los	 servicios	 de	 transporte	 ya	 que	 di-
chas	políticas	se	concentran	fundamen-
talmente	en	la	infraestructura	vial.	Por	su	
parte,	 los	 estudios	de	Colfecar	 y	de	 la	
ALADI	señalan	que	buena	parte	de	los	
servicios	de	transporte	en	Colombia	se	
desarrollan	 de	 manera	 artesanal,	 infor-
mal	y	sin	ninguna	regulación.
	 En	 Colombia	 la	 desarticulación	 de	
los	medios	de	transporte	de	carga	corre	por	
cuenta	 del	 papel	 discrecional	 que	 cumplen	
cada	 uno	 a	 la	 hora	 de	 realizar	 su	 actividad.	
La	 eficiencia	 y	 operatividad	 del	“sistema	de	
transporte”	 está	 caracterizado	 por	 lo	 que	
por	 cuenta	 propia	 pueda	 hacer	 cada	 actor	
involucrado,	que	entiende	la	importancia	de	
establecer	 elementos	 con	 los	 cuales	 poder	
trabajar	al	 respecto,	pero	 las	dificultades	de	









lugar	 a	 la	 intermodalidad.	Para	un	ejer-
cicio	 de	 optimización	 de	 ruta	 hay	 que	












de	 carga	 que	 debe	 ofrecerse	 en	 el	 país.	A	
escala	 institucional,	 el	 sector	 ha	 terminado	
















de	 materias	 primas	 y	 mercados,	 pero	
los	 puntos	 intermedios	 tienen	 ventajas	
de	 transporte	 especiales	 cuando	 son	
lugares	de	trasbordo	o	empalmes	y	 las	
plantas	de	transformación	se	surten	de	
diversas	 fuentes	 de	 materias	 primas	 o	




un	 papel	 importante	 en	 la	 determi-
nación	de	 la	orientación	de	 la	produc-
ción	en	diferentes	regiones.
	 Los	 planteamientos	 hechos	 con	
respecto	 a	 las	 dificultades	 del	 sector	 trans-
portador	 de	 carga,	 se	 encuentran	 explíci-
tamente	 relacionados	 con	 referencia	 a	 la	
inviabilidad	de	 la	 actividad	por	 razón	de	 las	
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3. Estructura de Mercado y




pertado	 el	 interés	 académico	 y	 profesional	
por	 las	exigencias	que	en	materia	de	cons-
trucción	 de	 infraestructura	 han	 provocado	
un	 debate	 en	 el	 país.	A	 la	 no	 construcción	
de	 las	grandes	obras,	 se	ha	unido	 la	dificul-
tad	que	atraviesa	toda	la	estructura	de	trans-
porte	 para	 responder	 a	 los	 requerimientos	






Desde	 el	 punto	 de	 vista	 de	 los	 mer-
cados	 regionales	 de	 oferta	 y	 demanda	
de	 carga	 transportada	 por	 carretera,	 y	
como	 se	 mencionó	 anteriormente,	 se	
espera	 que	 las	 regiones	 protagonistas	
sean	las	que	cumplan	con	al	menos	una	
de	 las	 siguientes	 características	 funda-
mentales:	 la	 primera,	 que	 alberguen	 al	




	 La	 estructuración	 del	 mercado	 de	
transporte	de	carga	por	carretera	constituye	
el	 centro	 de	 interés	 para	 el	 sector,	 el	 cual	
argumenta	 que	 las	 actuales	 condiciones	 en	
que	se	prestan	los	servicios,	no	alcanzan	los	




en	 los	 que	 puedan	 ser	 ofrecidos	 servicios	
hasta	 ahora	 no	 contemplados	 de	 manera	
general	por	la	carga	de	transporte.
Comenta	Acosta	de	Valencia	(2004:9):
Se	 debe	 resaltar	 la	 importancia	 del	
transporte	 de	 carga	 por	 carretera,	 no	
sólo	en	cuanto	a	la	carga	que	se	trans-
porta	en	el	territorio	nacional,	sino	tam-
bién	 en	 lo	 relativo	 a	 la	 competitividad	
de	nuestras	exportaciones.	El	sistema	de	
transporte	debe	integrar	 las	principales	
zonas	 de	 producción	 y	 de	 consumo	
del	 país,	 y	 por	 lo	 tanto,	 la	 demanda	 y	
los	costos	de	transporte	 juegan	un	pa-
pel	 determinante	 en	 el	 precio	 final	 de	
los	bienes.	 [..]	En	este	 sentido,	a	fin	de	
garantizar	 el	 suministro	 óptimo	 de	 los	
productos	al	consumidor	final,	la	cadena	




común	 que	 existan	 empresas	 que	 son	
propietarias	 de	 camiones	 cuyo	 obje-
tivo	real	es	el	de	arrendarlos	o	fletear-
los	para	el	ejercicio	comercializador.	 [..]	
Naturalmente,	 también	 es	 necesario	





transacciones	 financieras,	 de	 forma	 tal,	
que	se	garantice	el	transporte	de	la	car-














tuidas	 ocurre	 frente	 a	 su	 representatividad	
empresarial.	Ospina	(2004:26)	agrega:
Otros	 grupos	 intermediarios	 como	





pieza	 a	notarse	un	 cambio	 importante	
tanto	 en	 las	 empresas	 generadoras,	
como	 en	 los	 prestadores	 del	 servicio,	
teniendo	en	 cuenta	que	 la	distribución	
física	de	mercancías	y	el	manejo	de	 in-
ventarios,	 buscando	 adaptarse	 a	 las	
necesidades	 actuales	 y	 que	 han	 hecho	
de	esta	materia	toda	una	ciencia.
	 La	 unicidad	 de	 criterios	 de	 tra-
bajo	en	el	desarrollo	de	 la	carga,	 los	costos	
que	 la	misma	 comporta,	 los	 beneficios	 y	 la	
competencia	 terminan	 siendo	 una	 revisión	
general,	 normalmente	 macroeconómica,	 de	




pación	perteneciente	a	 la	 actividad,	 además	
de	 recrear	 sus	propias	 cifras,	 subraye	 la	 im-
portancia	de	trabajar	mancomunadamente.	
Compara	Pérez	(2009:	19):
Existe	 coincidencia	 entre	 los	 expertos	
consultados,	 sobre	 que	 la	 industria	 del	
transporte	de	carga	terrestre	en	Améri-
ca	 Latina	 se	 ha	 adaptado	 bien	 a	 los	










rentes	 centros	 logísticos	 intermodales	 hacia	




joramiento	 de	 la	 infraestructura	 ha	 servido	




A	 los	 empresarios	 les	 está	 sonando	
la	 posibilidad	 de	 instalar	 plataformas	
logísticas	en	diferentes	ciudades	del	país	
que	 permitan	 agilizar	 la	 movilización	
de	 mercancía	 en	 los	 próximos	 años	 y	
abaratar	 los	 costos	 de	 esa	 operación.	
La	iniciativa	ya	fue	planteada	por	funcio-
narios	 del	 Departamento	Nacional	 de	
Planeación	 (DNP)	 al	 Consejo	 Privado	
de	 Competitividad,	 que	 ve	 con	 muy	
buenos	ojos		el	desarrollo	de	una	nueva	
infraestructura	para	 acoger	 la	 actividad	
logística	 y	 organizar	 el	 transporte	 te-
rrestre,	 marítimo	 y	 aéreo	 en	 mejores	
condiciones.	En	una	primera	propuesta,	
el	Gobierno		se	la	juega	con	20	estable-





nas	 de	Actividad	 Logística	 (ZAL)	 por-
tuarias,	puertos	secos,	centros	de	carga	
área	y	plataformas	multimodales	(en	una	
misma	 infraestructura	 para	 el	 recibo,	
despacho	 y	 transferencia	 de	 carga	 vía	
terrestre,	aérea	o	férrea).	
	 La	 desarticulación	 de	 los	 diferen-
tes	agentes	vinculados	con	el	transporte	de	
carga	 entre	 todas	 sus	 modalidades	 explica	
ampliamente	porque	las	manifestaciones	re-






reccionar	 las	 discusiones	 o	 planteamientos	
frente	al	Estado	o	el	mercado.	
	 En	otro	contexto,	no	es	clara	la	meta	
que	 puede	 cumplir	 el	 sector	 transportador	
en	 conjunto.	 Son	 diversos	 los	 propósitos	
que	rodean	a	la	actividad	desde	la	estructura	
económica,	política	y	 social.	No	obstante,	 la	
poca	 argumentación	 y	 fundamentación	 de	
análisis	sectoriales	conduce	a	 la	ausencia	de	
escenarios	 de	 resultados	 que	 conduzcan	 a	
mejores	oportunidades	para	el	sector.
	 Es	 necesario	 analizar	 o	 estimar	 la	
conveniencia	 de	 elaborar	 unos	 escenarios	
concretos	sobre	los	cuales	el	sector	delimite	
su	quehacer	en	aras	de	 las	metas	proyecta-
das.	 Por	 tanto,	 es	 imperativo	 que	 el	 sector	
trace	con	 los	diferentes	estamentos	 la	defi-
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tos	 le	 exigen.	 Sin	 embargo,	 la	 búsqueda	 de	
fundamentación	está	dirigida	mas	a	consagrar	
unos	 preceptos	 que	 plantear	 directamente	
mesas	 de	 trabajo	 o	 equipos	 de	 diferentes	
vertientes,	incluyendo	los	académicos,	desde	
los	 cuales	 pueda	 abordarse	 de	manera	 co-







los	 gobernadores	 y	 alcaldes	 para	 evitar	
que	las	plataformas	logísticas	se	convier-
tan	en	“elefantes	blancos”.	Esto	por	cuen-
ta	de	 los	 lineamientos	en	 los	Planes	de	










	 La	macroeconomía	 juega	 un	 papel	
crucial	a	 la	hora	de	mediar	entre	las	aspira-
ciones	 del	 sector	 y	 la	 probabilidad	 de	 que	
estas	 se	 cumplan.	 Sin	 embargo,	 la	 discusión	
se	 ha	 centrado	 en	 las	 estimaciones	 que	 se	
tienen	 del	 grueso	 de	 la	 economía	 y	 no	 de	
la	 trascendencia	que	puede	tener	esta	para	
sectores	que	como	el	de	transporte	de	carga,	
manifiestan	 su	 vulnerabilidad	 por	 las	 condi-
ciones	a	veces	inconsultas	que	le	impone	el	
Estado,	 lo	que	a	su	vez	 impide	el	que	cum-
plan	 criterios	 y	 lineamientos	 internacionales	
en	materia	de	transporte.	













de	 los	 elementos	 que	 constituyen	 la	 oferta	
del	sector	transportador	se	le	suma	la	discre-
cionalidad	con	que	operan	 los	 generadores	




por	 ordenar	 ampliamente	 las	 dificultades	 y	
obstáculos	que	caracterizan	a	todo	el	sector	
dedicado	al	transporte	de	carga.	
	 La	 competitividad	 en	 este	 sector	
es	referenciada	con	datos	y	estadísticos	que	
poco	ilustran	sobre	las	capacidades	y	condi-
ciones	 institucionales	 con	 las	 cuales	 estos	
sectores	trabajan,	para	poder	proponer	sali-









Lo	 anterior	 indica	 un	 fuerte	 desequi-
librio	de	la	inversión	entre	las	diferentes	
modalidades	 de	 transporte,	 que	 con-
tradice	 el	 fortalecimiento	 a	 las	 expor-
taciones	 como	 elemento	 fundamental	
del	 crecimiento	 económico,	 ya	 que	 no	
hay	 una	 fuerte	 inversión	 en	 el	 sector	
de	transporte	que	más	dinamiza	el	co-
mercio	exterior.	El	comercio	exterior	se	
moviliza	 principalmente	 por	 vía	 maríti-
ma,	con	el	91%	de	 las	 importaciones	y	
el	 95%	 de	 las	 exportaciones,	 mientras	
que	 por	 vía	 terrestre	 sólo	 se	 moviliza	
el	7,8%	de	 las	 importaciones	y	el	3,8%	
de	 las	 exportaciones.	 Esto	 se	 enmarca	
en	la	ausencia	de	una	política	pública	de	
transporte	 multimodal	 que	 aprovecha	
las	 ventajas	 competitivas	 de	 cada	 sec-
tor	 de	 transporte,	 así	 como	 su	 articu-
lación	en	 función	de	 reducir	 costos	de	
producción	y	mejorar	la	competitividad,	
tal	como	lo	evidencia	la	tendencia	global.	
	 El	 interés	 que	 despierta	 el	 acerca-
miento	entre	las	diversas	partes	que	compo-
nen	 al	 sector,	 entre	 asociaciones,	Ministerio	
de	Transporte	 y	 gremios,	 ha	 servido	 para	























	 La	estructuración	 	de	 la	 industria	y	
el	mercado	transportador	de	carga	terrestre	
pasa	por	 la	 conformación	de	datos,	 fuentes	
e	 indicadores	 tras	 los	 cuales	 los	 diferentes	























relacionada	 con	 las	 exportaciones	 e	 impor-






se	 trata	de	 analizar	 las	 condiciones	bajo	 las	
que	efectivamente	se	desempeña,	sino	para	




las	 empresas	 que	 directa	 e	 indirectamente	
se	hacen	cargo	para	que	las	mercancías	que	
requieren	 ser	 trasladas	 de	 un	 lugar	 a	 otro	
lleguen	a	 su	destino.	Las	empresas	que	ex-
portan	o	 importan	 representan	 a	 las	 com-
pañías	 que	 generan	 carga	 en	 primer	 lugar,	
sobre	 ellas,	 ambos	 procesos	 hacen	 parte	
de	 las	 actividades	 que	 realizan	 conforme	 a	
sus	necesidades	de	producción	y	de	los	re-
querimientos	del	mercado.	Son	éstas	quienes	
se	 convierten	en	 las	primeras	 generadoras,	
aunque	 generalmente,	 contratan	 empresas	
establecidas	 para	 realizar	 dicha	 actividad,	
cuya	actividad	es	lejana	de	ellos.
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